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Sammanfattning 
 
Det finns brister i dagens föreskrifter hos Banverket som handlar om krav på 
kompetens och behörigheter för att arbeta i spår. Förutom brister finns väldigt 
få föreskrifter angående krav på kompetens och behörigheter inom banteknik. 
Banverket ställer för låga krav på att entreprenörerna skall ha rätt kompetens 
för respektive arbetsuppgift. Detta medför stora extra kostnader för underhåll 
och nybyggande av järnvägen, vilket man kunde ha underhållit, byggt och ut-
bildat personal för och tyvärr så är det inte ett optimalt sätt att använda skatte-
betalarnas pengar.  
Utbildningsbristen hos vissa entreprenörer medför även att det inte blir en 
konkurrensneutral marknad pga. att upphandlingar till stor del handlar om hur 
mycket det kostar att ta in entreprenören och teoretiskt sett skär de ner på 
kostnaderna där. Detta kan gynna de mindre seriösa entreprenörerna gentemot 
de seriösa.  
Brister i föreskrifterna orsakar förutom merkostnader även risk för olyckor så 
som t.ex. urspårningar pga. solkurvor. Detta är säkerhetsmässiga fel som kan 
vara katastrofala om ett tåg med passagerare spårar ur i full hastighet.  
Efter endast ett fåtal intervjuer framkommer en bild av att kompetensbrister 
finns hos både förvaltare och entreprenörer. Frågan är hur det ser ut i resten av 
Sverige när det kan bli så fel ibland? Vilken kompetens besitter förvaltare och 
entreprenörer när det kan bli så fel ibland.    
 
 
Nyckelord: Kompetens, utbildning, Banverket, föreskrifter, banteknik, spår-
riktning, entreprenör, solkurvor 
  
Abstract 
 
There are deficiencies in current regulations of Banverket dealing with de-
mands for skills and competence to work in the track. But not only scarcities; 
there are very few rules concerning requirements for skill and competence 
within track-technology. Banverket has too low requirement on the contractors 
to have the right skills for each task. This causes significant additional costs 
for repairing and new construction of the railway which could have been used 
for maintenance, construction and further training of the staff. Unfortunately 
this is not an optimal way to use taxpayers' money.  
Some contractors’ education shortage also means that there will not be a com-
petitive market due. The fact that procurement of contractor mainly takes costs 
in consideration means that cutting down on the costs there theoretically is 
profitable. This can be beneficial for the rogue contractors towards the serious.  
Weaknesses in Regulations don’t only cause additional costs - it also increases 
the risk of accidents such as e.g. derailments due to track defections. These are 
security errors which can be disastrous if a train with passengers runs off its 
track at full speed.  
Given that only a few interviews have revealed a shortage in skill a both man-
agers and entrepreneurial, you can call into question how it looks in the rest of 
Sweden. What skills have managers and contractors when they can be so 
wrong sometimes? 
 
 
 
Keywords: Skills, education, Banverket, regulations, track direction, entre-
preneur, track defections 
 
  
Förord 
 
Detta examensarbete har gjorts under våren 2009 på uppdrag av Järnvägssko-
lan. Examensarbetet är på 22,5 poäng, detta motsvarar 15 veckors heltidsstu-
dier. Arbetets syfte är att få en uppfattning på vad det kostar att inte besitta rätt 
kompetens, detta beroende på vilket arbete man har inom järnvägen men även 
kartlägga vad för brister det finns i dagens regelverk.  
 
Examensarbete går inte att skriva själv och som hjälp har jag haft många, där-
för vill jag först och främst tacka min sambo som har orkat med mitt tjat om 
detta examensarbete och som har funnits vid min sida under resans gång och 
stöttat mig när det varit som jobbigast genom att diskutera och läsa mitt arbete 
men också genom praktiska saker. Jag älskar dig mer än du tror.  
 
Sedan vill jag tacka Stellan Jönsson för en god handledning och som har fun-
nits till hands under mitt examensarbete för att svara på frågor. Men även Åsa 
Knutsson som har hjälpt mig under examensarbetets gång och har svarat på 
allt. Tack Åsa och Stellan utan er hade jag inte klarat av detta. 
 
Jag vill även tacka alla ni som har varit anonyma i mina intervjuer utan er så 
hade jag aldrig kunnat få så bra information. Tack för att ni har varit så ärliga 
med allt.  
 
Sist men inte minst vill jag tacka er alla på banavdelningen på Järnvägsskolan 
som har ställt upp och tagit er tid att besvara mina frågor med er goda kompe-
tens.  
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1 Inledning 
 
Vad finns det för regelverk inom järnvägen som styr kraven på kompetens hos 
en nivellerare? Nivelleraren har ett stort ansvar för kvaliteten på spåret efter 
att ha varit där och spårriktat. Vad gäller för alla maskinförare? Vilken kun-
skap skall de besitta för att arbeta i spår? Vad finns det för krav i gällande fö-
reskrifter på kunskap och utbildning? Dessa är några frågeställningar som 
ställts i detta examensarbete. 
Avgränsningen som skett är inom banteknik och fördjupningen är inriktad på 
spårriktning; detta just för att spårriktning är mycket viktig ur en trafiksäker-
hets aspekt men är även en komfortfråga. Det kan vara katastrofalt att spårrik-
ta fel eller att inte beställa hastighetsnedsättning efter ett spårarbete.  
 
1.1 Syfte 
 
En stor del av denna rapport är att försöka kartlägga och hitta vad som egent-
ligen gäller angående krav på kunskap och utbildning för att arbeta i spår och 
beställa arbeten i spår. Därför har följande frågeställningar ställts: 
 
• Vad finns det för föreskrifter om utbildning angående bantekniska arbeten i 
spår? 
• Finns det brister i regelverket?  
• Vad behöver beställare och entreprenör för utbildningar och kompetens?  
• Vad kostar det att ta fel beslut? 
• Vilka konsekvenser kan det bli av bristande kompetens?  
• Hur var det förr? Bättre eller sämre?  
 
1.2 Metod 
 
Metoden som används för denna studie är först och främst en litteraturstudie 
som är mestadels hämtad från Internet. Litteraturstudien är för att kartlägga 
vad det finns för krav, lagar o.s.v.  För att sedan få en verklighetsuppfattning 
har intervjuer utförts med både beställare och entreprenör. Intervjustudien är 
en kvalitativ studie med djupintervjuer av ett mindre antal branschverksamma 
personer. 
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1.3 Avgränsningar 
 
För att kunna utföra en djupare studie har stora avgränsningar skett. Rapporten 
har endast tagit hänsyn till banteknik. 
Beträffande föreskrifter studeras vilka krav som ställs på kompetenser för 
spårriktning. Föreskrifter som berör såväl beställare som entreprenör behand-
las, liksom kompetenser och behörigheter för att beställa arbete i spår och att 
arbeta i spår. De föreskrifter som berör besiktningsmän, spårsvetsare eller mil-
jö har inte studerats. 
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Definitioner 
 
Förutom alla förkortningar finns det många ord som man vardagligt inte an-
vänder. Nedan förklaras och beskrivs de tekniska orden.  
 
ABT Allmänna bestämmelser för totalentreprenader 
 
AMA 98 Administrativa föreskrifter för byggnads-, anläggning-
soch installationsentreprenader 
 
Ballastplog En arbetsmaskin som plogar makadamen till rätt profil. 
 
Bax När man flyttar spåret i sidled 
 
C-fel En gräns innan det blir akuta fel  
 
DSS Dynamisk spårstabilisator 
 
Huvudtågspår Det spår som är ”huvudspårer” (oftast rakspår) 
 
Kvalitetsklass Banans kvalitetsklass är beroende av många faktorer t.ex. 
tillåten hastighet. 
 
Neutralisera Man kapar rälen och frigör rälen för att få rätt rälsmängd. 
  
Nivellerare En person som riktar spåret i både höjd och sidoläge med 
en arbetsmaskin. 
 
Q-tal Ett bevis på att man har en bra spårläge.  
 
Rälsbrott När dragkrafter i rälen blir för höga kan rälsbrott upp-
komma (rälen går isär) 
 
Solkurvor en lokal utknäckning, av ett spår, som inte förmår stå 
emot de i spårets längdriktning verkande krafterna 
 
Spårriktning Riktning kan vara i både höjd och sidoläge 
 
Strixdiagram Diagram där man kan utläsa spårets läge och skick. 
 
Termitsvetsning Man sammanfogar två rälsändar så att spåret blir skarv-
fritt 
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2 Gällande föreskrifter, lagar, normer m.m 
För att bygga, underhålla, upphandla, bedriva, i stort sett allt som görs på järn-
vägen styrs av lagar, föreskrifter och förordningar.  
Lagar styrs och beslutas av riksdagen, förordningarna av regeringen och myn-
dighetsföreskrifterna av tillsynsmyndigheten. 
Föreskrifter och förordningar går in mer på detaljbeskrivning medan lagarna 
reglerar mer generella områdena (Transportstyrelsen 2009). 
 
Det finns många förkortningar inom Järnvägssektorn, det är inget undantag för 
alla olika lagar och förordningar så som: 
 
• BV-FS som står för Banverkets författningssamling tillhör den allmänna 
Järnvägslagen och är gällande för alla medborgare. Denna lag är en 
rättslag och kräver ett bemyndigande av regeringen.  
• BVF står för Banverkets interna föreskrifter även de är av tvingande ka-
raktär.  
• BVH betyder Banverkets handböcker och innehåller riktlinjer för byg-
gande av järnväg. Även här kan vissa avsnitt referera till föreskrifter 
och på så vis vara tvingande. (BVF 1000, BVF 001.2) 
 
Fler förkortningar som finns i Banverkets olika dokument återfinns i Bilaga 1. 
 
 
  
5 
2.1 Dagens föreskrifter om utbildning 
 
Sökning inom Banverkets föreskrifter resulterar i ett antal föreskrifter som be-
rör utbildning, säkerhet, kompetenskrav, behörigheter och regler. Det finns 
även föreskrifter om regler för miljön och besiktningsmän som inte tas upp i 
denna rapport.  
 
Tabell 1. Rubrikerna hämtade från BVDOK 2009, Verksamhetssystem 2009 samt 
Transportstyrelsen 2009 
  Rubrik 
BVF 906 Trafiksäkerhetsfunktioner 
  Uppgifter om kompetenskrav 
BVF 926 Kompetens och behörighet 
  Generella regler för funktioner med betydelse för säkerheten 
BRMF  Utbildningskrav för personal med arbetsuppgifter   
 906.1 av betydelse för säkerheten 
BRVF   Utbildningskrav för personal med arbetsuppgifter   
 906.1 av betydelse för säkerheten 
BRÖF  Utbildningskrav för personal med arbetsuppgifter   
 906.1 av betydelse för säkerheten 
BVF 917  Särskilda föreskrifter för förare med begränsad utbildning 
BV-FS  Järnvägsinspektionens föreskrifter om utbildning för 
 2000:3 
personal med arbetsuppgifter av betydelse för trafiksäkerhe-
ten 
BV-FS  Föreskrifter om ändring i Järnvägsinspektionens  
 2000:3 föreskrifter BV - FS 2000:3 om utbildning för personal med 
  arbetsuppgifter av betydelse för trafiksäkerheten 
  Regler för underhåll och byggande 
BVH 825.20 Riktning av spår och spårväxlar 
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2.1.1 BV-FS 2000:3  
 
BV-FS 2000:3 är Transportstyrelsens föreskrift om utbildning (bytt namn från 
Järnvägstyrelsen, men föreskrifterna är inte uppdaterade) Denna föreskrift är 
bindande men är en komplettering till Järnvägslagen. De kursiva är ett utdrag 
ur texten ur respektive BVF.  
 
Järnvägsinspektionens föreskrifter om utbildning för personal med arbetsupp-
gifter av betydelse för trafiksäkerheten. 
 
Paragraf 1  
 
Dessa föreskrifter gäller primärt den som genom att utföra en ar-
betsuppgift direkt ansvarar för dess trafiksäkerhetsmässiga effekt. 
Om någon annan än den som utför arbetsuppgiften övervakar eller 
kontrollerar på ett sådant sätt att trafiksäkerheten kontinuerligt sä-
kerställs, kan ansvaret anses vara överflyttat och denne omfattas då 
istället av föreskrifterna. 
 
5. Att utföra åtgärder enligt företagets trafiksäkerhetsinstruktion vid 
fordonsfärder och arbeten i spåranläggningar. 
 
I kommentarerna till denna text kan man utläsa att detta gäller för arbeten som 
skall utföras samtidigt på samma sträcka. Att den ansvariga skall kommunice-
ra med trafikledningen om aktiviteternas samspel med den ordinarie trafiken. 
Det beskrivs inget om hur arbetet skall kontrolleras, godkännas eller utföras av 
kompetent personal. Här står heller inget om att den ansvariga bör lämna ett 
stabilt eller besiktat spår innan personen släpper på ordinarie trafik igen.  
 
6. Att bedöma det trafiksäkerhetsmässiga tillståndet hos fordon och 
spåranläggningar med avseende på tekniska funktioner. 
 
Här tar man upp i kommentarerna att exempel på arbetsuppgifter är att utföra 
trafiksäkerhetsmässiga besiktningar och funktionskontroller i förebyggande 
syfte, inför driftsättningar, efter ingrepp, ombyggnad, olyckor och tillbud.  
Inte heller här tar man upp att kontrollanten måste besitta rätt kunskap och be-
hörighet för att kunna utföra dessa besiktningar. Eller att personalen som arbe-
tar i spåret måste ha rätt kunskap och utbildningar för att utföra ett visst arbete.  
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Paragraf 2  
 
Arbetsuppgifter får endast utföras av den som med godkänt resultat 
genomgått den utbildningen som verksamhetsutövaren föreskriver.  
 
Vad är då verksamhetsutövarens föreskrifter? Verksamhetsutövaren som i det-
ta fall är banförvaltare (i en av intervjuerna) har inga föreskrifter. Det banför-
valtaren kontrollerar är att de som har underhåll på en viss bandel har en del 
utbildningar (begär ett CV) men om entreprenaden tar in underentreprenörer 
får banförvaltaren endast veta namn på underentreprenaden och inte om de har 
några behörigheter över huvud taget. Detta gäller även alla maskinister allt 
från traktorförare till nivellerare. Banförvaltaren har ingen som helst aning om 
vad för kompetens eller behörigheter underentreprenörerna som arbetar i spår 
besitter eftersom man endast tar in CV från den entreprenad som har under-
hållskontraktet. Det ställs heller inga riktiga krav på CV:t med detta menas att 
man inte har några föreskrifter om vad varje individ som arbetar i spåret skall 
ha för utbildning eller erfarenhet.  
 
Paragraf 3  
 
Personalen skall genomgå en grundutbildning som ger den kompe-
tens som behövs för att kunna utföra arbetsuppgifterna på ett trafik-
säkert sätt. Kunskaperna från en genomförd grundutbildning skall 
snarast möjligt tillämpas. 
 
Enligt kommentarerna kräver inte Järnvägsinspektionen att det finns någon 
särskild utbildning som enbart innehåller de trafiksäkerhetsmässigt betydelse-
fulla delarna av en arbetsuppgift. Så vad är rätt grundutbildning till rätt arbe-
te? Detta framgår inte i järnvägslagen och inte heller i andra lagar och före-
skrifter. Verksamhetsutövaren har inte heller några föreskrifter om vilken ut-
bildning man bör ha för att utför en viss arbetsuppgift.  
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Paragraf 7 
 
Det skall finnas dokumenterade bestämmelser för genomförandet av 
utbildningarna. Av bestämmelserna skall det framgå: 
 
1. Vilka funktioner i den egna organisationen som omfattas av denna för-
fattning 
2. Vilken grundutbildning som krävs för varje funktion 
3. Vilken den största intervallen är mellan de periodiska repetitionsutbild-
ningarna 
4. När repetitions- och kompletteringsutbildningarna enligt paragraf 6 
skall genomföras 
5. Vilka principer som gäller för genomförande av examinationer 
 
 
Tolkningen som görs av denna paragraf fungerar mycket bra på de utbildning-
ar som beskrivs senare i BVF 906 och även på en del av de olika besiktnings-
behörigheter som finns på järnvägen (tas inte upp i denna rapport), men de går 
inte att tillämpa på nivellerare eller andra arbetare i spår och inte heller på dem 
som beställer arbetet.  
  
Paragraf 8  
 
Varje utbildning skall beskrivas i en utbildningsplan. Den 
skall innehålla: 
 
1. Identifierande beteckning 
2. Utbildningens mål 
3. Nödvändiga förkunskaper 
4. Innehåll 
5. Kurstid, fördelad på teori och praktik 
6. Maximalt deltagarantal 
7. Krav på lärarkompetens 
8. Principer för examination 
9. Krav på tillämpning i anslutning till den genomförda 
    utbildningen 
 
Detta finns med i kursplan/kursmål på Järnvägsskolans utbildningar.  Proble-
met är att det inte finns föreskrifter som styrker att man skall ha en speciell 
förkunskap till en speciell kurs som det gör för kurserna i BVF 906. 
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Paragraf 10 
 
Det skall säkerställas att den personal som påbörjar en utbildning 
har de förkunskaper som framgår av den aktuella utbildningsplanen.  
 
Även detta är luddigt. Gäller det endast BVF 906 eller alla utbildningar? Om 
det gäller alla utbildningar vad är då de gällande förkunskaperna för att t.ex. 
läsa banteknik 2 eller nivellerarutbildning när det inte finns krav på att de mås-
te ha rätt kunskaper för att utföra arbete i spår?   
 
2.1.2 BVF 906 Trafiksäkerhetsfunktioner 
 
Denna BVF 906 handlar om trafiksäkerhetsfunktioner och har som underru-
brik: Uppgifter om kompetenskrav. 
Följande utbildningar tas upp i denna föreskrift: 
 
• Råd och skydd  
• Att enskilt vistas i spår 
• Skydds- och säkerhetsledning för arbete vid spårområde 
• Tillsyningsman vid A-, L-, C-, och E-arbeten samt vägvakt 
• Signaltillsyningsman 
• Tillsyningsman vid vagnuttagning och A-fordonsfärd 
• Fordonsförare vagnuttagning och A-fordonsfärd 
• Växlingsledare 
• Signalgivare 
• Fordonsförare tåg 
• Huvudtillsyningsman 
• Tågklalerare 
• Planerare/Ledare 
• Förarlots 
• Tågvarnare 
 
Alla dessa utbildningar beskrivs ingående med både förkunskaper (om det är 
en fortsättnings kurs), hälsokrav, repetitionskurser (när det behövs), krav på 
utövande. Ingen av de kurser som är med i denna föreskrift berör arbetet i 
spår, hur arbetet i spåret bör kontrolleras, att det är stabilt eller att spårriktning 
som är en viktig punkt i säkerheten skall göras av rätt person med rätt kun-
skap.  
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I början av föreskriften står det under rubriken ansvar att:  
 
Ansvar för att egen och anlitad personal har rätt behörighet åvilar 
respektive chef enligt delegeringar i arbetsordning. Det innebär 
också att respektive chef ansvarar för att de kontroller utförs som är 
nödvändiga för att så långt som möjligt säkerställa att de kompe-
tens- och hälsokrav som ställs på individen är uppfyllda, Det före-
ligger också ett ansvar på den enskilda individen att inte ta på sig en 
arbetsuppgift där behörighet saknas eller där kompetensen inte är 
tillräcklig. För vissa utbildningar ställs krav på förkunskaper 
och/eller genomfört urvalstest. Ansvaret för att dessa krav är upp-
fyllda åvilar den chef som beslutar om att en medarbetare ska gå ut-
bildningen.  
 
Med detta menar man att det är chefens ansvar att se till att personal och in-
hyrd personal har rätt utbildning, men även individen själv. Men detta gäller 
enbart dessa utbildningar som är t.ex. vistas i spår, tillsyningsman o.s.v. efter-
som det inte ställs några kompetenskrav på t.ex. nivellerare eller andra som 
arbetar i spår.   
Det finns inget i denna föreskrift som egentligen har med utbildad personal 
som skall arbeta i spår och hur man skall lämna spåret efter sig efter arbetet.  
 
 
2.1.3 BVF 926 Kompetens och behörighet 
 
Denna BVF handlar om kompetens och behörigheter.  
Syftet med denna BVF är att infrastrukturförvaltaren ska ha de säkerhetsbe-
stämmelser som behövs bland annat för att trygga en säker verksamhet; kom-
petens och utbildning för personal med arbetsuppgifter av betydelse för trafik-
säkerheten enligt BVF 926  
 
Denna föreskrift skall vara ett underlag vid uppföljning av entreprenadverk-
samhet när det gäller kompetens och behörigheter samt ett underlag vid upp-
handling av säkerhetsuppgifter och vid anställning eller uttagning av personal 
till nya arbetsuppgifter. (BVF 926) 
Den är övergripande och går inte igenom vilka utbildningar som behövs till 
vilken post.  
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BVF 926 tar upp dessa rubriker: 
 
1. Syfte 
2. Omfattning 
3. Hjälpmedel och referenser 
4. Definitioner 
5. Ansvar 
6. Rekrytering 
7. Lärarkrav 
8. Behörigheter 
9. Grundutbildningar 
10. Kompletteringsutbildningar 
11. Repetitionsutbildningar 
12. Kunskapskontroll 
13. Återfå behörighet efter bortovaro 
14. Utträde ur funktion 
15. Hälsoundersökningar 
 
Varken hjälpmedel, referenser, behörigheter, grundutbildningar, komplette-
ringsutbildningar eller repetitionsutbildningar innehåller något som har med 
arbete i spår utan endast att t.ex. vistas i spår. Föreskriften ger inte tillräcklig 
information för att kunna göra en uppföljning av en entreprenadverksamhet 
när det gäller kompetenser utanför BVF 906. 
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2.1.4 BRMF 906.1, BRVF 906.1, BRÖF 906.1  
 
Utbildningskrav för personal med arbetsuppgifter av betydelse för 
säkerheten. 
  
Vid genomläsning av vad dessa dokument som heter Utbildningskrav för per-
sonal med arbetsuppgifter av betydelse för säkerheten kan man tycka att den 
borde handla om just betydande arbeten för säkerhet. Men dessa föreskrifter 
tar upp vad olika chefer skall ha för utbildning inte vad personer som arbetar i 
spår skall ha för kompetens för att utföra ett säkerhetsmässigt arbete. Chefer så 
som chef för underhållsektion, byggledare, verksamhetsplanerare o.s.v.  
 
Utbildningskraven som står i denna BVF är de som står mycket utförligt i 
BVF 906 och handlar om att vistas i spår, inte att utföra något i spår. Det ställs 
endast krav på att t.ex. en byggledare skall ha genomgått Banverkets säker-
hets-utbildning (BVSÄSOS) och den skall uppdateras vart tredje år. Inget om 
andra utbildningar som har med spårets konstruktion att göra.  
Enligt ett antal intervjuer utför byggledare (se intervju byggledare och bestäl-
lare) stickkontroller på entreprenörer. Borde då inte byggledare ha som krav 
att de har någon form av besiktningsutbildning eller någon form av allmän 
järnvägsteknisk utbildning?  
 
 
2.1.5 BVF 917 Särskilda föreskrifter för förare med begränsad utbild-
ning 
 
BVF 917 är framtagen för att kunna uppnå en driftkompabilitet med det euro-
peiska järnvägsnätet. Den vänder sig alltså till utländska förare och deras ut-
bildningar, var de får köra och hur de skall kommunicera med varandra. Detta 
gäller framförallt danskarna och norrmännen.  
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2.1.6 BVH 825.20 Riktning av spår och spårväxlar 
 
Denna BVH är gäller från och med 2004-10-01 och är en handbok för riktning 
av spår och spårväxlar. Den tar upp en viktig analys om att man bör planera 
sitt arbete och inte endast felavhjälpa vid akuta fel. Det beskrivs vad för förde-
lar det finns med att spårrikta innan C-fel uppstår eller innan Q-talen blir för 
låga.  
Att man skall försöka samplanera med andra underhållsinsatser som plogning, 
komplettering och sopning av ballast för att kunna upprätthålla ett fullgott 
spår.  
I denna BVH har man även tagit fram riktlinjer för när spår skall riktas bero-
ende på vilken kvalitetsklass den bandelen/stråket har. T.ex. skall kvalitets-
klass K0-K1 spårriktas vart tredje år (om det behövs).  
  
14
3 Äldre föreskrifter om utbildning 
Det finns regelverk inom järnvägen som med tiden blivit slopade eller som 
ersatts av BV-dokument.  
Ett viktigt exempel som tas upp i denna rapport är vad som behövs för kun-
skaper för att bli nivellerare och spåroperatör. Vid en intervju med en före det-
ta spårriktare hittades en gammal SJF (ej längre gällande) som handlar just om 
utbildningens gång och praktikplan (SJF återfinns i bilaga 3) för att bli nivelle-
rare och spåroperatör. 
 
3.1 SJF 206.1 – Bb 6 
 
Denna gamla föreskrift är utgiven 1988-11-22 och är en praktikplan för un-
derhållspersonal, spåroperatörer och nivellerare. I denna föreskrift anges vilka 
kurser man skall ha utbildat sig i innan man kan gå nästa.  
Denna föreskrift var ett bindande dokument. Tidigare fick man inte gå en ut-
bildning innan man hade den rätta kunskapen från den föregående utbildning-
en.  
 
3.1.1 Kunskapen  
 
Kurserna nedan anges i den följdordning man skall utbilda sig.  
Det är detta som är viktigt för att en nivellerare skall få rätt kunskap efter varje 
kurs tyckte man år 1988. I dag finns det ingen föreskrift som talar om vad de 
personer som vill bli nivellerare och spåroperatör måste ha för utbildning.  
 
Tabell 2 kurser för nivellerare 
Förkortningar (utbildning)  Förklaringar om utbildningen 
GRUNDUTB Grundutbildning (säkerhet)  
BBMO Bantjänst Banteknik Motor Orientering 
ARBORIENTSPR ARBetsORIENTering SPåR 
BBMSSRT 
Bantjänst Banteknik MaSkin Styr och Re-
glerteknik  
BBMS Bantjänst Banteknik Maskin Spårriktning 
BBMSP 
Bantjänst Banteknik Maskin Spårriktning 
Praktik 
BBSPT 
Bantjänst Banteknik Spårriktning Plasser 
och Theurer 
ARBORINT ARBetsORIeNTering 
BBNS Bantjänst Banteknik Nivellering Spårriktning 
BBNSP 
Bantjänst Banteknik Nivellering Spårriktning 
Praktik 
BBBB022 Bantjänst Banteknik Bax maskin 0022 
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3.1.2 Slutsatser om denna SJF 206.1 – Bb 6 
 
Det är viktigt med föreskrifter som har med kompetens och utbildning att 
göra. I denna föreskrift har man ställt krav på hur utbildningens gång skall gå 
till. Detta finns inte i dagsläget, inga krav på utbildning eller praktik finns i 
gällande föreskrifter inte ens hos beställarna. Att konsekvenserna för ett felrik-
tat spår kan vara riktigt farliga, minst lika farliga som att gå i spår utan behö-
righet (det finns många föreskrifter om vad man måste ha för utbildning för att 
gå i spår) om inte värre. Att gå i spår utan behörighet och kunskap är endast 
farligt för den individen (även lokförare kan skadas) men att spårrikta ett spår 
på fel sätt kan i värsta fall leda till urspårning och dödsfall.  
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4 Järnvägskolans utbildningar 
Järnvägsskolan är en resultatenhet inom Banverket. Här utbildas årligen ca 
6000 tekniker och ingenjörer. Med detta menas att det finns såväl behörig-
hetsgivande kurser som grundläggande och informativa. Det finns både offent-
liga utbildningar och uppdragsutbildningar (för företag). Alla utbildningar (sä-
kerhetsutbildningar) är godkända av Transportstyrelsen. 
 
4.1 Utbildningarnas uppbyggnad 
 
Alla utbildningar på Järnvägsskolan är uppbyggda på så sätt att man rekom-
menderar att först läsa en ”introduktionskurs” eller del 1 och sedan fördjup-
ningskurser eller del 2 o.s.v. Det finns utbildningar som är specifika för att 
kunna få en licens t.ex. för termitsvetsning (termitsvetsning är när man sam-
manfogar två rälsändar så att spåret blir skarvfritt).  
Sedan finns det kurser för arbetsledare, ingenjörer o.s.v. som fördjupar sig på 
det som är mest väsentligt för de individer som skall läsa den. 
 
4.2 Problem 
 
Problem som uppstått är att det inte finns föreskrifter om förkunskaper till för-
djupningskurser utan endast riktlinjer som Järnvägsskolan själva satt upp. En 
person kan alltså inte nekas utbildning om han vill t.ex. gå banteknik 2 fast 
personen inte har förkunskaper från del 1 (alltså inte läst kursen eller har de 
kunskaper som räcker för att klara av del 2) (Gustav Lindström, intervjuad 
2009-01-27). Detta gäller även flera kurser som bör läsas i en viss följd för att 
få rätt kunskap innan man läser en påbyggnadskurs. 
 
BVF 926 handlar om kompetens och utbildningar men den tolkas endast till de 
utbildningar som har med behörigheter att göra t.ex. tillsynsman. Där står det 
att man skall ha rätt behörighet för att få läsa en viss kurs, förkunskaperna är 
tydliga. I BVF 906 tar man specifikt upp alla krav som finns för en speciell 
kurs (se mer om BVF 906, BVF 926 och andra relaterande BVF i kapitel 1). 
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4.3 Kurser 
 
Studien har fördjupat sig i banteknik 1 och 2 för att få en bättre förståelse var-
för kunskap är viktigt när man underhåller järnvägen och vad som har orsakat 
de brister som beskrivs senare i rapporten. 
 
4.4 Banteknik för underhållspersonal del 1 & 2 
 
Banteknik för underhållspersonal del 1 & 2 är nu under utveckling på Järn-
vägsskolan. Den nuvarande kursen är 2 + 3 veckor lång och beskrivs mer in-
gående nedan.   
Den nya kursen som heter Banteknik för underhållspersonal/tekniker kommer 
endast att bestå av en kurs för att förkorta och underlätta för entreprenören att 
läsa utbildningen. Kursen kommer att kortas ner från den totala längden på 5 
veckor till 4 veckor, men på grund av att den nyligen kommer att släppas ut 
utgår denna studie från den gamla, och intervjuer som har samband med denna 
kurs kommer att refereras till gamla kursmål och inlärningsämnen.  
 
4.4.1 Banteknik för underhållspersonal del 1 
 
Målgruppen 
 
Målgruppen för denna kurs är för personal som skall utföra spårunderhållsar-
bete. (Jönsson 2006)  
 
Förkunskaper 
 
Förkunskaper som Järnvägsskolan tycker man skall ha för att genomföra den-
na kurs är följande: 
 
• Företags – och arbetsplatsinstruktion 
• Elskyddsutbildning 
• Grundläggande säkerhetsutbildning  
(Jönsson 2006)  
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Kursmål/Genomförande 
 
Deltagarna skall efter avslutad kurs ha vissa kunskaper för utförande av spår-
underhållsarbete. Nedan finns de specificerade: 
 
• På systemnivå redogöra för under- och överbyggnadens uppgift och in-
gående beståndsdelar 
• Redogöra för spårgeometriska grundbegrepp samt utföra manuell skev-
ningsmätning av spår 
• Redogöra för principerna för det skarvfria spåret samt vilka olika kraf-
ter som påverkar ett spår 
• Redogöra för aktuella svetsmetoder 
• Använda mindre arbetsmaskiner och redskap 
• Redogöra för åtgärder som krävs och bestämmelser som gäller i sam-
band med arbete på eller invid banan mht el-, tele- och signalanlägg-
ningar 
• Stor vikt läggs vid systemkunnande, vilket innebär att exempelvis sam-
bandet mellan krafter i spår och den rullande materielen samt vad detta 
innebär för spårkonstruktion och materialval noga gås igenom 
• Under kursens gång varvas teori med praktik, där deltagarna under re-
alistiska former får genomföra flera vanligen förekommande typer av 
underhållsarbete 
Citerat från kursmål Banteknik (Jönsson 2006)  
 
Innehåll 
 
Dessa rubriker är i stora drag vad kursen innehåller: 
 
• Banunderbyggnad 
• Banöverbyggnad 
• Banans omgivning 
• Spårgeometri och spårlägeskontroll 
• Spårsvetsning 
• Krafter i spåret/skarvfritt spår  
• Maskin och redskap 
• Arbeten med hänsyn till el-, tele, och sgnalanläggningar 
• Arbetsmiljö/ergonomi 
Citerat från kursmål Banteknik (Jönsson 2006)  
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4.4.2 Banteknik för underhållspersonal del 2 
 
Målgruppen 
 
Målgruppen för denna kurs är för personal som skall utföra spårunderhållsar-
bete (Jönsson 2006).  
   
Förkunskaper 
 
Förkunskaper som Järnvägsskolan tycker man skall ha för att genomföra den-
na kurs är följande: 
 
• Företags – och arbetsplatsinstruktion 
• Elskyddsutbildning 
• Grundläggande säkerhetsutbildning  
• Banteknik för underhållspersonal del 1 
Citerat från kursmål Banteknik (Jönsson 2006)  
 
Kursmål/Genomförande 
 
Deltagarna skall efter avslutad kurs ha vissa kunskaper för utförande av spår-
underhållsarbete. Nedan finns de specificerade: 
 
• På komponentnivå redogöra för under- och överbyggnadensuppgift och 
ingående delar 
• Tillämpa bestämmelserna för spårets geometriska form samt redogöra 
för bestämmelser för fria rummet 
• Förstå och tolka spårlägesdiagram 
• Grundläggande redogöra för bestämmelserna för det skarvfria spåret. 
• Översiktligt redogöra för hur geodetisk mätningsteknik används inom 
BV (Banverket) samt utföra avvägning för höjdprojektering 
• Redogöra för principerna för spårriktning 
• Orientera om gällande föreskrifter för besiktning av fasta anläggningar 
• Fördjupning i ämnena ”banuderbyggnad” och ”banöverbyggnad” 
samt ”spårgeometri” och ”krafter i spåret/skarvfritt spår”  
• Tolka spårlägesdiagram samt utvärdera spårläget efter kvalitetsnor-
merna 
• I ämnet ”banans omgivning” redogörs för bestämmelserna för plan-
korsningar, fria rumet, plattformar mm. 
• BV mätningstekniska verksamhet gås igenom 
Citerat från kursmål Banteknik (Jönsson 2006)  
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Innehåll 
 
Dessa rubriker är i stora drag vad kursen innehåller: 
 
• Banunderbyggnad 
• Banöverbyggnad 
• Banans omgivning 
• Spårgeometri och spårlägeskontroll 
• Spårsvetsning 
• Krafter i spåret/skarvfritt spår 
• Mätnings- och kartteknik 
• Maskin och redskap 
• Spårjustering 
• Planeringsmetodik 
• Besiktning av fasta anläggningar 
Citerat från kursmål Banteknik (Jönsson 2006)  
 
 
4.4.3 Tolkning av kurserna Banteknik del 1 & 2 
 
Som man kan läsa ovan i både kursmål/genomförande och innehåll får man en 
djupare förståelse för att arbeta i spår och vilka åtgärder som behövs göras ef-
ter arbete i spår. Kurserna är uppbyggda så att personer som har läst den får en 
bred förståelse om: 
 
• Hur både banunderbyggnad och banöverbyggnad är uppbyggda på 
komponentnivå 
• Samspelet mellan dem i större drag efter utfört arbete i spår 
• Hur man skall bygga, underhålla spår 
• Hur man skall undvika solkurvor, rälsbrott och andra säkerhetsfarliga 
defekter i spåret vid underhåll och nybygge 
 
Följderna kan vara katastrofala om den som beställer eller utför arbetet gör 
detta på fel sätt.  
Dessa kurser är väsentliga både för den som arbetar i spår och den som är ar-
betsledare eller projektledare. Det är inte endast de som arbetar i spåret som 
måste ha kunskap om hur arbetet skall utföras utan även de som beställer den.  
Andra viktiga slutsatser är att det är viktigt att få förkunskaperna från bantek-
nik 1 innan man läser banteknik 2. I banteknik 1 tar man upp allt mer över-
gripande medan i 2:an  fördjupar sig kursen på komponentnivå och man får till 
slut en helhetssyn på hela bantekniken.    
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5 Intervjuer 
De kommande intervjuerna är kvantitativa, de frågor som ställts återfinns i 
bilaga 2. Dessa frågor är öppna och är inte av ledande karaktär. Frågorna i bi-
laga 2 är endast en mall att gå efter och många följdfrågor har uppstått. Även 
tiden för varje intervju har varit varierande.  
De intervjuade har varit slumpmässigt utvalda eller rekommenderade från 
andra kollegor.   
 
Tekniken för att få ut det bästa och ärligaste svaren grundar sig på följande tre 
steg. 
  
1. Inleder med att berätta att denna intervju är anonym och namn kommer 
inte att nämnas i hela examensarbetet. Kommer även i detta stadium att 
berätta lite kortfattat om bakgrunden till detta examensarbete och vad 
utredningen syftar till.  
2. Kommer att ställa kommunikationsfrågor lite enklare och mindre be-
skrivande för att komma igång. 
3. Steg tre är en form av informationsfrågor. Hur det går till att… 
 
Intervjuerna har skett från februari till maj år 2009 med personliga möten, där 
anteckningar togs. Men även uppföljning har skett vid vissa frågor som upp-
stått och kompletteringar till intervjun har utförts på telefon eller via mejl.  
Alla intervjuade, oavsett kön eller anknytning kommer att omnämnas ”han”, 
för att underlätta skrivning och undvika identifiering. 
 
Frågorna till beställare och byggledare är ställda för att få en uppfattning om 
hur stor kunskap det finns hos förvaltare och vilken kunskap de har om entre-
prenören. Vad har förvaltaren för krav på entreprenören och hur mycket kun-
skap besitter de? 
Den sista intervjun (Spåroperatör/spårriktare) är gjord för att få en insyn hur 
det gick till att utbilda sig till nivellerare förr i tiden. Var det bättre förr? Var 
det mer noggrant med utbildningar? Alla är inte lämpade för ett visst jobb, hur 
valdes man ut?   
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5.1 Beställare Nyproduktion 
 
Den intervjuade beställaren har en civilingenjörsutbildning inom maskin och 
har jobbat inom järnvägen i över 20 år men även inom försvaret i 15 år.  
Han har även varit bandistriktchef i sex år men de senaste sex åren arbetat som 
projektledare och varit ansvarig för utbytesprojekt (spårbyten, spårväxelbyten, 
brobyten, kontaktledningsbyten m fl).  
Han har fått många interna utbildningar som har med arbetet att göra men en 
svaghet som han känner är att inte ha jobbat i fält utan att direkt ha blivit chef 
och på så sätt sakna den djupa kunskapen som man får av att arbeta ute.  
Beställaren berättar att efter utfört arbete i spår utför man alltid en ibruktag-
ningsbesiktning, samt sänker hastigheten några dagar så att tågen kan stabili-
sera spåret ordentligt innan de får köra med full fart. 
Fel som uppkommer efter ett projekt kommer fram när man har ibruktag-
ningskontroll. Det är nog lättare att upptäcka skador på nybyggen än vid un-
derhåll, eftersom man då har ibruktagningskontroller som man inte har vid 
underhåll.   
Man sätter krav på full hastighet efter en viss tid.  
Beträffande stabilitetsåtgärder på höghastighetsbana skrivs redan i förfråg-
ningsunderlag att hastighetsnedsättning skall utföras till 40km/h och öka steg-
vist till full hastighet. (40/80 o.s.v.)  
Det är de egna byggledarna som utför en form av stickkontroller att allt avtalat 
sker och att det byggs efter föreskrifter.  
Om det skulle hända att man upptäcker att föreskrifterna inte följs kan krav 
ställas på att utbyte av platschef eller arbetsledning hos entreprenören sker 
men det har inte hänt så ofta.  
Beställaren påpekar att maskinist/nivellerare oftast står för jobben som de ut-
för. 
Han berättar även att vid upphandling för t.ex. byte av spår måste anbudsgiva-
ren redovisa referensobjekt. Resten av personalen förutsätts ha rätt kompetens. 
Det är endast nyckelpersonerna som kontrolleras genom CV och referensob-
jekt.  
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5.2 Beställare Underhåll 1 
 
Den intervjuade har en betydande roll för många banor. Personen är banför-
valtare och har varit i branschen sedan 1976.  
 
Banförvaltaren berättar att han har en 3-årig gymnasieutbildning i grunden och 
att han sedan började som banreparatör och fortsatte vidare som banmästare, 
arbetsledare och nu som banförvaltare. Personen menar att det har varit bra att 
klättra på detta sätt och tycker att dagens ingenjörer som inte har varit ute och 
arbetat har en brist i verklighetsuppfattning, men långt från alla. Många har 
varit ute antingen på praktik eller på jobb innan de kommer in på kontor. Ban-
förvaltaren har sedan gymnasiet gått många interna utbildningar och har alla 
grundutbildningar inom banteknik som är relevanta för att arbeta som banför-
valtare.  
Vid frågor om hur man kontrollerar kompetens vid upphandling av nya bande-
lar och andra större projekt som har med underhåll att göra berättar banförval-
taren följande: 
– Vi har alltid krav på att den nya organisationen som vunnit t.ex. en bandel 
att de har rätt behörigheter och vi tar in allas CV som skall bedriva underhåll 
på den bandelen. Även om de skall låna in personal från en annan del av lan-
det skall ett CV in till oss och godkännas.  
 
Banförvaltaren visste inte att det inte fanns några föreskrifter som säkerställer 
att nivellerare, spåroperatörer eller andra arbetare som har med stabilitets-
sänkande åtgärder att göra har rätt kompetens. Han berättar att det tyvärr finns 
”hål”: beträffande maskinister som nivellerare, traktorförare eller andra inhyr-
da underentreprenörer som vistas i spår kontrolleras inte att de har rätt kompe-
tens eller motsvarande erfarenhet. Förvaltningen får endast in vilket företag 
som skall vara med på projektet men ställer inte några kompetenskrav som 
man borde enligt Järnvägslagen.  
 
Vid frågor som har med kontroller och misskötsel av kontrakt berättar banför-
valtaren att det finns strikta regler. Man utför stickkontroller av olika slag där 
byggledaren kontrollerar spåret eller kommer oanmäld till ett större under-
hållsprojekt. Entreprenören får antigen vite eller åtgärdar förvaltaren på deras 
bekostnad efter Allmänna bestämmelser för totalentreprenader (ABT).  
 
Banförvaltaren berättar även en del om vägövergångar. Där menar han att det 
är mycket dyrt att lyfta vägövergångar. Speciellt stora vägövergångar som 
kräver att bussar leds om kan kosta mellan 150 000 -200 000 kr för allt, men 
mindre vägar är egentligen inte så komplicerade att lyfta eller dyrt, det krävs 
bara lite planering. 
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5.3 Upphandlare underhåll 2 
 
Upphandlaren har arbetat i branschen i fyra år och har en civilekonomutbild-
ning. Upphandlaren har även några interna utbildningar, så som hur man upp-
handlar inom Banverket, entreprenadjuridik och myndighetsutbildningar, men 
inga tekniska utbildningar. När jag frågar varför personen inte har några tek-
niska kunskaper svarar han att han borde läsa någon form av grund men att det 
inte blivit av, det finns inga krav på sådana utbildningar när man arbetar med 
upphandling. 
 
Han har ansvar för upphandling av entreprenad för drift och underhåll. Det går 
till så att upphandlaren sänder ut en förfrågan för t.ex. en totalfunktion och 
entreprenören besvarar hur de skall uppnå detta och vad det kostar att under-
hålla en bandel. Upphandlaren sätter mål och gör en utförandebeskrivning till-
sammans med respektive teknikområde så som ban, signal, tele och el. – Vi 
försöker också nu att poängsätta mer på de mjuka parametrarna än det gjordes 
förut och inte bara gå på priset berättar upphandlaren. Vid upphandling tar 
man in referenser och där lägger man stor vikt på poängsättningen. 
 
Vad som händer när entreprenören utför ett jobb fel är lite beroende på hur 
deras kontrakt är uppbyggt men t.ex. vid C-fel får entreprenören inget vite. 
Om det är så att entreprenören vid stickkontroller inte lyft upp t.ex. vägöver-
gången blir det vite och de måste omedelbart åtgärda detta. Vid sådana fel ut-
betalas inte ersättningen för underhållet förrän felet är åtgärdat. Större tvister 
går vidare till generaldirektören för Banverket.  
 
 
5.4 Byggledare 1 
 
En kort intervju med en byggledare som har varit byggledare sedan 2002 men 
i branschen i över 30 år. Byggledaren berättar att han är ansvarig för projekt 
och byggledningen.  
 
Vid upphandlingar av entreprenad kontrollerar han nyckelpersonernas CV och 
vilken kompetens de har. Man utför stickkontroller vid större arbeten för att se 
att entreprenören följer föreskrifterna. Vid större underhållsprojekt kan mycket 
gå fel enligt byggledaren så som för lite/mycket ballast. Det kan vara svårt att 
få fram rätt projekterat läge för spårriktaren. För att få ett bra underhållspro-
jekt att gå i lås är ett bra samspel mellan entreprenören och oss mycket viktigt.   
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5.5  Byggledare 2 
 
Byggledare 2 ansvarar för underhållsarbeten och arbetar mycket tillsammans 
med entreprenörer. Även han har varit med många år i branschen.  
 
Byggledaren berättar att de utför stickkontroller på så vis att de kommer oan-
mälda till arbetsplatsen eller kontrollerar spåret när entreprenadens arbetspass 
är över. Han påpekar att entreprenaden skall utföra och följa den tekniska be-
skrivningen som finns i entreprenörens kontrakt vid upphandling annars blir 
det vite. I värsta fall tar man in en annan entreprenör på deras bekostnad, men 
först och främst försöker man diskutera och få entreprenören att åtgärda felen 
som uppstått innan man går vidare till vite eller dylikt.   
 
När det gäller spårriktning skall den kvalitetssäkras och entreprenören skall 
sänka hastigheten om bandelen har en högre hastighet än 160km/h (eller gäl-
lande föreskrifter), entreprenören skall även använda en dynamisk spårstabili-
sator (DSS), detta står beskrivit i deras underhållskontrakt berättar byggleda-
ren. 
 
 
5.6 Byggledare 3 
 
Byggledare 3 har en väg- och vatteningenjörsutbildning och har arbetat som 
både arbetsledare och lagbas på banan innan han blev byggledare för fem år 
sen. Byggledare berättar att han fått många interna utbildningar så som besikt-
ningskurserna, banteknik och solkurvor även om några har varit tvingande.  
 
När det gäller underhåll som personen arbetar mest med vill han påpeka att 
man har arbetat mycket de senaste åren med att påpeka att man vill ha mer 
pengar för underhåll för att minska felavhjälpning (d.v.s. akuta fel). För att 
minska fel har man satt stor vikt på att läsa STRIX diagram ( i ett STRIX dia-
gram kan utläsa t.ex. spårvidd, höjd och sidoläget) och avhjälpa felen innan de 
uppkommer för att minska förseningar och akututryckningar. En av åtgärderna 
som man har lokalt är att planera in underhåll så fort stora H blir större än 
10mm (stora H är höjd + sidoslitage/2, max värde är 15mm) Detta har gjort att 
man har minskat en del på akuta åtgärder när det gäller spåren.  
 
Även denna byggledare utför stickkontroller för att se att entreprenören följer 
de avtal som entreprenören skrivit på vid upphandling av bandelen. Detta är 
ett sätt att säkra anläggningen så att den inte förfaller och blir en säkerhetsrisk. 
Byggledare tycker att man ofta anställer personer som saknar kompetens och 
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utbildning. Han berättar att runt år 1979-1980 var det brist på personal och 
man anställde alla, även om personerna inte var speciellt intresserade av järn-
väg. Detta stabiliserades och personal fick utbildning och kunskap så små-
ningom, men detta kommer att hända igen.  
Det är många som går i pension och det anställs inte tillräckligt många nu för 
att kunna föra över kunskapen till de yngre innan de äldre går i pension. Han 
berättar att detta syns även hos entreprenören; t.ex. har byggledaren stött på 
personal som jobbar som bantekniker och inte besitter rätt kunskap för att 
mäta in en växel. De tror att alla växlar har samma mått.  
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5.7 Spåroperatör/Spårriktare 
 
På 60-talet började personens karriär som trafikbiträdesaspirant. Han berättar 
att på den tiden var stationsinspektorn en form av lärare. Innan man fick gå 
riktiga kurser på SJ hade man förprov som kunde bestå av t.ex. att man skulle 
veta var stationer låg, rita det geografiskt o.s.v. Den intervjuade berättar att 
man fick en gedigen utbildning på den tiden. 
Efter ett uppehåll återanställdes personen år 1970 och fick en fast anställning 
som banreparatör. 
 
År 1975 flyttade han till Helsingborg och fortsatte arbeta som banreparatör. 
Det var år 1977 som hans karriär som spårriktare började. Han blev reservfö-
rare till en spårmaskin. Innan han blev reserv till en spårriktare kom det ner en 
kontrollant från Stockholm för att se hur han arbetade och hur han blev upp-
lärd. Efter det att kontrollanten hade godkänt honom fick han gå utbildningar. 
Den första utbildningen som var ett krav för att bli nivellerare var att läsa en 
lagbasutbildning. Detta för att nivelleraren även hade ansvar för hela teamet.  
 
När den ordinarie nivelleraren gick i pension trädde reserven in. Han var redan 
inskolad i hur maskinen fungerade och hade arbetat med den ett bra tag. En ny 
reserv handplockades och utbildades så att det fanns en reserv om det skulle 
hända något. 
 
Många olyckor inträffade mellan år 1979-1980. ATC (Automatic Train Con-
trol) infördes och underhåll av järnvägen ökade. År 1979 köptes nya maskiner 
in, då fick nivellerarna vara med vid inköp och lära sig allt om den. De fick 
även vara med och hämta den från säljarna vilket den intervjuade tyckte gav 
mycket.   
 
Mellan år 1978- 1983 var den intervjuade nivellerare. Efter några år skulle en 
ny växelriktare köpas in, det blev en Plasser 2048 och man fick då söka tjäns-
ten. Detta var bra för att se vem som var mest lämpad för att få tjänsten. Per-
sonen fick tjänst på den nya Plassermaskinen men fick tyvärr inte vara med 
och hämta hem maskinen. Han berättar att den var mer arbetsmiljöanpassad 
och att en instruktör från tillverkaren var med en hel månad och lärde ut hur 
man skulle använda den och vilka finesser den hade.  
 
År 1988 ansökte han till Banverket, instruktörer behövdes och han blev den 
första instruktören som anställdes i landet. Totalt var de sex instruktörer i hela 
landet. Han anställdes då i Hässleholm mellan år 1988-1995. 
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År 1991 var den bästa tiden berättar den intervjuade, man hade då ökat under-
hållet och bildat ett fast team, ett underhållslag som bestod av 11 man. Laget 
hade en ballastplog, en DSS och en rälsbuss. 
 
Laget bestod av: 
 
• 1st lagbas 
• 1st mättekniker 
• 1st teknisk operatör 
• 1st tillsyningsman (Bap) 
• 3st maskinister 
• 2st arbetare med ballastplogen 
• 2st arbetare med DSS 
 
Denna sorts underhåll med ett fast lag som åkte och underhöll banan gav bra 
resultat och man minskade rejält de akuta felen. Men det blev för dyrt och la-
get splittrades.   
 
I Hässleholm gjorde han några analyser om vad det kostar att underhålla gent-
emot vad det kostar ett enbart punktåtgärda. Där menar han att nivellerare vin-
tertid borde arbeta med att analysera hur arbetet skall läggas upp på sommar-
halvåret för att få ett bra spårläge i de distrikt de arbetar i, i stället för att när 
säsongen började inte veta vad de skall göra eftersom de ansvariga inte har 
tittat på STRIX diagrammen. STRIX diagrammen beställdes på våren och det 
blev en överraskning om var och hur mycket som skulle spårriktas var gång. 
Tillsyningsmännen fick ett diagram i handen och de fick reda ut problemet på 
plats. Det blev oftast en ren utjämningskörning istället för ett förberett arbete. 
Man skötte inte detta på ett bra sätt. Ibland kunde man komma ut och det 
fanns för lite ballast. Då hade man inte kontrollerat att det fanns tillräckligt 
med makadam (man kan inte spårrikta ett spår bra om det är för lite maka-
dam). 
 
Mellan år 1995-1997 tog han anställning på Banskolan (Järnvägsskolan) och 
blev nivellerarelärare. Där beskriver personen att de flesta som gick nivellera-
reutbildningen hade bra kunskaper innan de började kurserna. Då användes en 
SJF om hur utbildningens gång skulle se ut, med mycket praktik och uppfölj-
ning av kunskap i praktiken. Läraren fick komma ut till eleverna och undersö-
ka att de kunde allt innan de godkändes. Detta upplägg var bra, för man fick 
träffa eleverna ute i spåret innan de kunde godkännas och se dem arbeta.  
 
Vid ett tillfälle blev han inkallad till ett spårbyte där det inte fanns kunnig per-
sonal. Han berättade att banunderbyggnaden inte gjorts ordentligt, att de hade 
byggt med en hjullastare. Ett ballasttåg som skulle komplettera ballasten (ste-
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nar) spårade ut och 700 sliprar förstördes på grund av ojämn spår. Det ojämna 
spåret berodde på dålig banunderbyggnad och att de hade baxat en sidobax på 
över en meter. Detta tog flera veckor att reda ut och få ett bra spårläge. Ett ex-
empel på okunskap och besparingar som försökte göras men som blev mycket 
dyrare enligt den intervjuade.  
 
Började igen i Hässleholm år 1997.  
Ett annat exempel han har varit med om när man skulle spårrikta en växel var 
att man hade tagit bort den gamla växeln och den gamla makadamen och se-
dan satt lagt dit en ny växel och ny makadam men alldeles för lite. Detta gjor-
de att man inte kunde spårrikta den nya växeln, vilket resulterade i att man 
fick komplettera med makadam och komma tillbaka senare. Detta gjorde att 
kostnaden för spårriktningen blev dubbelt så dyr som beräknat. 
 
Han tycker att han under sin tid fått bra med utbildningar och kunskaper. Un-
der hans tid som lärare och instruktör var det mer kontroller och lärarna var 
oftare ute och såg efter sina elever på praktiken jämfört med vad man gör idag.  
Man var ett socialt stöd efter avslutad utbildning och man hade mer samtal 
med sina elever. 
 
 
5.7.1 Kommentarer till underhållstrategier  
 
Spårriktaren berättade att deras underhållsteam sänkte antalet akuta fel när de 
arbetade med underhåll av spåret men det finns flera faktorer som påverkas.  
 
I verksamhetsberättelser från 1990-1994 och olika uppföljningar på de olika 
maskinerna på södra regionen beskrivs följande faktorer: 
 
1. Man har utbildat personalen för att de skall kunna minska på felen och 
förebygga underhållet på maskinerna vilket resulterar till att feltid för 
maskinerna sjunkit från år 1990 till 1991. (Hedlund 1991). Felen mins-
kar även mellan 1991-1993 (Hedlund 1993). 
 
2. Produktionstid, verkligt arbete per skift (spårmeter/skift där ett skift 
debiteras minst 8 tim) ligger högst år 1991 då utläsningen var mellan år 
1990-1994 (Hedlund 1995).  
 
3. I BVH 825.20 så hänvisas även där (år 2004) att en bra planerad spår-
riktning är mer effektivt i längden för att undvika låga Q-tal och C-fel.  
 
Med detta kan man konstatera att kunnig personal och bra planering krävs för 
att uppnå ett optimalt spårläge.  
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Dagens produktionstid går inte att få fram på det vis man fick i verksamhets-
berättelserna mellan år 1990-1995 enligt Bo Viberg. Efter att Bo Viberg kon-
taktade Banverket Produktions maskinenhet i Hässleholm berättade de på 
Banverket produktion att det inte görs någon uppföljning utan endast ett nyck-
eltal kan utlovas vid offerering av spårriktmaskinerna men då ingår ställtid 
(transporter).  
Någon verklig uppfattning om hur mycket en spårriktare arbetar spårme-
ter/skift går alltså inte att får fram, inte heller hur mycket maskinerna går per 
år. Det går därför inte att beräkna maskinernas effektivitet.   
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6 Vägövergång 
 
Det förekommer mycket fel i och i närheten av vägövergångar. Dessa fel kan 
vara väldigt varierande allt från spårlägesfel till att man lyft upp vägskyddet 
(alltså gummit eller betongen där bilar kan passera över) och upptäckt att räl-
sen är så rostig att nästan hela rälsfoten är borta. Spårlägesfelen kan uppkom-
ma på olika sätt t.ex. att vid underhåll med spårriktare, att man spårriktar fram 
till och efter övergången men inte i själva övergången. (Lennart Björk, inter-
vju 2009-03-03) 
 
Ett fall från verkligheten som handlar om ett spårlägesfel som ligger i en cir-
kulärkurva och även i en vägövergång.  
Vägövergången ligger i en kurva och passeras av tåg med hög hastighet. Väg-
övergången som beskrivs har under en längre period inte underhållits. De in-
tervjuade människorna har inte haft med denna övergång att göra tidigare, inte 
heller deras företag. De var där för att rätta till problemet på ett korrekt sätt.  
 
6.1 Beskrivning av situationen 
 
Det har varit känt sedan en tid att banunderbyggnaden varit dålig och att det 
inte har varit så bekvämt att åka över denna övergång, detta enligt en beställa-
re på underhåll. 
Efter en strixmätning uppstod C-fel. Detta betyder att värdena (värdena kan 
vara allt från spårvidden till skevningvärden) inte är innanför tillåten tolerans 
(det finns olika toleransnivåer för olika värden). I detta fall var inte spårvidden 
innan för ramarna. För att få en riktig uppfattning om hur gravt felet var mät-
tes spårvidden, se tabell nedan. Dessa mätningar är gjorda på en sträcka på ca 
30 m. Utläsning av tabell nedan är att spårvidden är för bred på två av mät-
punkterna som låg intill varandra.  
    
Tabell 3 uppmätt avvikelse från ideal spårvidd 
Spårvidd (mm) Skillnaden mot 1435* 
1433 -2 
1438 3 
1437 2 
1435 0 
1438 3 
1445 10 
1458 18 
1456 16 
1436 1 
*1435 är spårets normenliga bredd  
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STRIX data  STRIX data STRIX data  
år 2006                   år 2007   år 2009 
figur 1 uppmätt spårvidd åren 2006-2009 
 
Ovan kan man utläsa spårvidden, den nedre vågräta linjen symboliserar 15 
mm spårviddsfel. Detta betyder att när data passerat den gränsen är det 15 mm 
för brett mellan rälen vilket är akuta fel (gränsvärden för spårvidden hämtat 
från BVF 587.02). År 2006 kan man utläsa att det är för brett men inom ramen 
för godkänd spårvidd, men år 2007 var det för brett mellan rälen, detta åtgär-
dades inte för man kan utläsa att år 2009 kvarstår detta akuta fel fortfarande.    
 
 
6.2 Åtgärder 
 
Man har projekterat om vägövergången en bra bit före och efter vägövergång-
en. Detta för att få bort den knäck som uppstått mitt i cirkulärkurvan (en kurva 
i kurva) och få en stabilare farbana för tågen. 
En spårriktaren med en ballastplog och en traktor med tillhörande personal 
lyfte bort vägövergången och spårriktade den.  
Spåret spårriktades, alla befästningar byttes under vägövergången (de var 
rostiga av allt salt). Efter spårriktaren plogades ballasten och en fin farbana för 
tågen blev resultatet.  
  
 
6.3 Sammanfattning av alla intervjuade 
 
Intervjuerna är en sammanfattning av samtalen under kvällen med arbetsleda-
ren och spårriktaren. En beställare har intervjuats och hjälpt till med en analys 
av problemet. Beställaren har dock inget med arbetet att göra. 
 
Vid intervjun med arbetsledaren berättar han att han har lång erfarenhet inom 
järnvägen och har varit med om mycket. Beträffande denna övergång berättar 
han att han tror att de som har varit här tidigare inte lyft upp övergången (för-
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modligen inte på många år) och det är därför det har blivit en knäck i den cir-
kulära kurvan. Det syns även att banunderbyggnaden är dålig och att över-
gången sjunkit något under åren.  
Den intervjuade berättade att en sådan kväll kostar ungefär 300 000kr inklusi-
ve utryckningar för signal, då man har varit tvungna att sänka hastigheten på 
banan eftersom det var risk för urspårning innan denna åtgärd utfördes. I kost-
naden ingick även projektering av vägövergången.  
 
Arbetsledaren uppskattade kostnaden för att lyfta upp vägövergången när man 
spårriktar en längre sträcka till en tilläggsumma på ca 50 000 kr för traktorn 
plus arbetare men även för planering av avstängd väg och lite annat. Detta in-
nebär att man hade tjänat in cirka 250 000kr och kunnat spårrikta många meter 
för de pengarna istället för att akutunderhålla.  
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7 Station 
Det finns delar av Sveriges järnvägsnät som har flera längdmätningar. Detta 
betyder att man har mätt längdmätningen från olika håll (olika bandelar) och 
på så sätt har man flera olika längdmätningar på samma station. Detta kan ge 
konsekvenser vid t.ex. spårriktning. För att kunna återgå till projekterat läge 
när man spårriktar spåret måste man ha korrekt längdmätning. Detta är vanligt 
vid större bangårdar (stationer). (Lennart Björk, intervju 2009-03-03) 
 
7.1 Beskrivning av situationen 
 
Denna incident utspelar sig på en station där sträckan är ca 200-300 meter lång 
och i närheten av en perrong. Det är ett huvudtågspår och ligger mellan två 
fasta punkter. Växlarna (de två fasta punkterna) får passeras i en hastighet på 
130km/h. Sträckan ligger även i en kurva.  
 
Händelserna är att tre solkurvor uppstått under en kortare tidsperiod. Man 
hade vetat om att det inte fanns en riktig längdmätning eller rättare sagt att det 
fanns två längdmätningar och det gick inte att veta vilken som var rätt (längd-
mätningen var mätt i två riktningar enligt den intervjuade). Efter påverkan och 
tre solkurvor fick man beställa en ny längdmätning och inmätning av spåret 
och på så vis kunde man konstatera att spåret inte låg i projekterat läge (det 
fanns ett projekterat läge). 
Mätningen gjordes alldeles för sent, för direkt efter den tredje solkurvan vid-
tog man akuta åtgärder och neutraliserade för att inte fler solkurvor skulle 
uppkomma.   
 
Som nämnts ovan har man efter den tredje solkurvan genomfört en ny inmät-
ning för att kunna fastslå spårets verkliga position. Då upptäcktes (vid jämfö-
relse mellan verklig position och inmätt position) att 28 cm baxfel förmodli-
gen var grunden till solkurvorna. Spåriktare hyrdes in och baxade en ensidig 
bax på ca 10 cm, vilket inte är riktigt i projekterat läge men halvvägs dit säger 
den intervjuade.   
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7.2 Intervju med ansvarig  
 
Personen i frågan har inte varit i branschen speciellt länge ca 5 år, han har en 
3-årig högskoleingenjörsutbildning som inte är inriktad mot järnväg och har 
sedan dess läst några kurser som har med järnväg att göra, dock inte järnvä-
gens uppbyggnad eller underhåll.  
På frågan om varför personen inte läst några kurser om banteknik eller liknade 
kurser svarade han att det aldrig fanns tid till det p.g.a. för mycket arbete och 
ansvar som man inte kunde lämna. 
 
 
– Gjorde ni någon ny neutralisering efter den ensidiga baxen? 
– Nej varför skulle jag göra det?  
– Om man baxar en ensidig inåt bax på 10 cm ändras neutraltemperaturen med 
5-7 grader beroende på vilken radie man har på kurvan enligt BVF 586.10 så 
vid värme kommer ni få nya solkurvor.  
Använde ni DSS? 
– Nej. 
– Gjorde ni en hastighetsnedsättning? 
– Nej. 
– Känner du att du hade gjort annorlunda om du hade haft kunskapen om bax-
ning? Eller mer kunskap om vad som händer om man inte stabiliserar spåret 
efter arbeten?  
– Ja, jag hade nog ”tryckt på” mer när det gällde att beställa längdmätningen 
efter den första solkurvan, för beställaren var inte villig att betala. Hade även 
spårriktat innan neutraliseringen vilket hade resulterat i att man inte behövt 
neutralisera en gång till nu. 
 
Man planerar att baxa ytterligare 13 cm i sommar ensidig bax vilket blir totalt 
23 cm ensidig bax. Neutraltemperaturen har då ändrats med över ca 10 grader. 
Neutraliserar man inte kommer risken att vara stor att nya solkurvor uppstår. 
 
Som framgår av intervjun har personen i fråga inte haft kunskap om att en en-
sidig bax på ca 10 cm ändrar neutraltemperaturen med så mycket som ca 5-7 
grader och att hastigheten skall sänkas för att undvika sättningar i det nyligen 
spåriktade banvallen. Personen har heller inte stabiliserat spåret vilket är en 
säkerhetsrisk.  
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7.3 Kostnader  
 
Första solkurvan kostade 15 000kr för att få säkerhetspersonal på plats. 
Andra och tredje solkurvan kostade också 15 000kr/solkurva för att få säker-
hetspersonal på plats så att inte olyckor uppkommer.  
 
Man vidtog korrekta åtgärder först efter tredje solkurvan i form av akutinkalla 
en neutraliseringsgrupp som hyrdes in (underentreprenör) och fick neutralisera 
detta på en helg vilket kostade ca 100 000 kr  
 
En planerad neutralisering kostar ca 60 000kr för en så kort sträcka. Det hade 
blivit 40 000kr billigare att göra detta när det inte var akut (kanske redan efter 
första solkurvan?)  
 
En total kostnad på hela denna incident kommer att ligga på cirka 500 000kr 
säger den intervjuade personen. Detta är inklusive allt: akutinkalla personal, 
hyra in underentreprenörer o.s.v. Om man hade gjort detta planerat och inte 
akut och i rätt ordning hade man sparat 4/5 av kostnaderna säger den intervju-
ade.    
 
En utbildning på Järnvägsskolan som skulle ge nödvändig kunskap om ban-
teknik kostar 56 500kr. Denna utbildning är uppdelad på två kurser Banteknik 
1 och Banteknik 2. Dessa två kurser är på 2 veckor respektive 3 veckor (mer 
om utbildningen i kap 2 ovan).  
 
Om man sedan räknar på vad dessa två kurser (banteknik 1 och 2) plus bortfal-
let på personens intäkter under kursens gång, plus lön så hade kostnaden kom-
mit upp till 600kr/h * 200tim (5veckor) = 120 000kr 
 
Detta ger ett utslag på 250 000 – 280 000kr som man fortfarande hade tjänat in 
på endast detta fall (en solkurva med spårriktning och neutralisering kostar ca 
100 000- 120 000kr enligt den intervjuade). Med tanke på att kunskapen kan 
användas och finns kvar hos personen för en bättre och mer säker utförande av 
sitt jobb av resten av hans karriär så borde man prioritera och tvinga personer 
med sådant ansvar att de skall ha rätt utbildning och rätt kunskap om de skall 
ta så viktiga beslut.   
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7.4 Slutsatser om detta projekt  
 
Enligt den intervjuade personen har allt blivit fel från början. Beställaren ville 
inte göra en längd- och inmätning av spåret efter den första solkurvan för det 
var för dyrt.  
Personen i intervjun saknade den kunskapen som gjorde att han förstod konse-
kvenserna av att inte göra några åtgärder efter första solkurvan. Efter tredje 
solkurvan neutraliserade man men detta var innan spårriktningen gjordes. Det-
ta är också en stor brist i kunskap enligt den intervjuade, som nu har läst på 
efter intervjun om konsekvenserna av att baxa en ensidig kurva så mycket.  
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8 Verksamhetsutövarens tekniska krav 
 
En teknisk beskrivning är en beskrivning som en beställare tar fram för att det 
skall finnas ett underlag vid upphandling av nya t.ex. underhållskontrakt. Där 
skall entreprenören kunna få en förståelse för vilka krav entreprenören har på 
sig när det gäller t.ex. underhålla banan och vilka krav på utbildad personal 
entreprenören måste ha för att kunna lägga ett anbud på banan.  
 
8.1 Ett verkligt svenskt exempel  
 
Vid upphandling av en stambana gjordes en teknisk beskrivning för spår- och 
växelriktning där man skriver att den ansluts till AMA 98 (AMA 98 är Admi-
nistrativa föreskrifter för byggnads-, anläggnings- och installationsentreprena-
der). Denna tekniska beskrivning som är på sju sidor är till för att den nya ent-
reprenören skall veta vilka krav som ställs på företaget för just spår- och väx-
elriktning.  
 
I kapitel ”BB” ställs krav på mätningsingenjörer att de skall ha rätt behörighe-
ter enligt BVF 584.03 och även på deras mätinstrument enligt BVH 10 kap 3 
bilaga A. Detta är ett tydligt krav på att mätningsingenjörerna skall ha rätt be-
hörighet men även rätt utrustning.  
Det tas även upp att maskiner och andra tillfälliga anordningar inte skall in-
kräkta på det fria rummet enligt BVF 586.20  
Under kapitel spåranläggningar tas upp att vid arbete i spår skall man ge akt 
följande bestämmelser: BVF 586.10 och 540.33. (Dessa BVF:er har med spå-
rets uppbyggnad att göra och hur man får lämna spåret efter arbetet i spår men 
inget om kompetensen på personal).  
Under denna rubrik ligger även justering av spår. Här borde även verksam-
hetsutövarens krav på utbildning ha angetts eftersom det står i järnvägslagen 
att: Arbetsuppgifter får endast utföras av den som med godkänt resultat ge-
nomgått den utbildningen som verksamhetsutövaren föreskriver. Men enligt en 
anonym intervju har verksamhetsutövaren inga föreskrifter om utbildning som 
är gällande för spårriktning .  
Under justering av spår beskrivs endast att vid spårriktning skall spåret juste-
ras till projekterat läge som beställaren skall tillhandahålla, samt att det skall 
ligga inom toleranser enligt BVF 541.60 och BVF 587.02. samt att kontroll 
skall utföras vid närmaste mätvagnskörning med Strix eller EM 80. Inga andra 
kontroller, så som ibruktagandebesiktning eller dylikt, har man lyft fram i 
denna tekniska beskrivning.  
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Det står även att man inte får skada komponenter i spår och att man skall an-
vända sig av en spårriktmaskin typ dubbelstoppare. Inte heller här har man 
några större krav på att maskinen måste vara kontrollerad och godkänd lik-
nande de man har för mätningsingenjörernas mätinstrument.  
 
8.2 Jämförelse med Banedanmark 
 
Bandedanmark som är motsvarigheten till Banverket har nyligen tagit fram ett 
utkast som handlar om just kompetens, utbildning och behörigheter angående 
förnyelse, nybyggnation och underhåll av Järnvägen. Detta dokument är på 
132 sidor. Här går man igenom pedagogiskt vad varje arbete kräver för kom-
petenser och behörigheter. Ett arbete som t.ex. spårbyte har en egen rubrik. 
Där beskrivs ingående vilka kompetenser och behörigheter som varje arbetare 
med ansvar skall besitta för att utföra ett arbete i spåret. Här finns ett avsnitt 
för spårriktare som även de har krav på kompetent personal med vissa behö-
righeter samt att de skall vara kompetenta att kunna reparera sina maskiner 
och kontrollera de så att de utför ett korrekt arbete.   
 
Skulle man som entreprenör bli osäker på vilka behörigheter eller kompeten-
ser man skall ha så har Banedanmark tagit fram en väl genomtänkt mall för 
olika arbeten gentemot kompetens och behörigheter.  
Vid en intervju med Banedanmark berättar den intervjuade att detta dokument 
är ett utkast på vad som sedan kommer att bli deras nya sätt att kontrollera att 
varje arbetare, arbetsledare eller ansvarige för nybyggnation eller underhåll 
har rätt kompetens och behörigheter. Den intervjuade berättar att det inte rik-
tigt är klart hur de skall följa upp att ”arbetaren” har rätt kompetens men att 
det lutar mot att det blir en årlig revidering, något slags test. Detta dokument 
har Banedanmark tagit fram för att de inte har några fördjupade föreskrifter 
som har med arbete i spår att göra.    
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9 Slutsatser  
I järnvägslagen står det i dagsläget att varje utbildning skall ha en utbildnings-
plan och att de skall godkännas av Transportstyrelsen. Men de enda kurserna 
som är godkända inom denna avgränsade analys är de som handlar om att vis-
tas i spår o.s.v. Detta är en stor brist i dagens regelverk att man sätter upp reg-
ler men att det inte följs. 
Järnvägsskolan har varit med i branschen många år, så skolan har satt upp in-
terna kursmål som liknar de mål som beskrivits i BVF 926 och BVF 906. Men 
vad händer nu när det öppnas andra skolor? Det finns inga föreskrifter för så 
grundläggande ämnen som banteknik. Vad skall de följa för kunskapskrav?  
 
Var det bättre förr? Efter intervjun med den erfarna spårriktaren som har varit 
med i branschen länge och som även har varit instruktör och lärare för nivelle-
rare kan man bilda sig en uppfattning om hur det gick till förr. Det verkar som 
om det var mer pedagogiskt förr men även att för tjugo år sedan fanns be-
stämmelser för vad nivellerare/spåroperatör skulle besitta för kunskaper och 
vilken kompetens de skulle ha innan de kunde få det ansvar som man får som 
nivellerare. Enligt intervjun med spårriktaren fick inte vem som helst bli spår-
riktare. Man valdes ut av kompetent personal vilket han tyckte var bra, alla är 
inte lämpade för att bli spårriktare.   
 
 
9.1 Säkerhet 
 
Byggledare 2 påpekar att entreprenören skall följa den tekniska beskrivningen 
i ett underhållskontrakt. Men vid en mer ingående läsning om en teknisk be-
skrivning som är för en stambana ställs inga krav på att entreprenören skall 
vara kompetent eller ha rätt utbildning för sitt arbete vid arbete i spår. I en in-
tervju med företrädare för Banedanmark kommenterar han att de (i Danmark) 
har liknande problem men att de håller på att ta fram ett grundläggande doku-
ment som är lätt att följa om man skall arbeta i spår. Där skall entreprenören 
årligen testas på dessa kunskaper om de skall arbeta i spår (detta gäller Bane-
danmark) både banarbetare och nivellerare men även arbetsledare. Varför har 
inte Sverige en sådan föreskrift? Sverige har haft järnväg länge och föreskrif-
ter likaså. Men de gamla föreskrifterna uppdateras inte, slopas eller glöms 
bort. Hur många är det egentligen som arbetar med föreskrifter?    
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Banverket tar fram nya föreskrifter t.ex. BVH 825.20 som är en handbok för 
spårriktning vid underhåll. Men redan år 1990-1994 konstaterade man i Häss-
leholm att det blir mycket bättre spårriktning om förebyggande underhåll ut-
förs och inte endast akutavhjälpning som är mest förekommande i dagsläget. 
Detta är alltså 10 år senare. På 90-talet införde man ett team som spårriktade 
för underhåll men utslaget per spårmeter går tyvärr inte att analysera p.g.a. att 
det inte finns någon uppföljning på hur mycket en spårriktningsmaskin verkli-
gen används på ett år. Det går inte att utläsa om den verkligen arbetar eller 
bara flyttas runt eller står och väntar på att få börja arbeta. Det är märkligt att 
så stora och dyra maskiner inte bokförs och att man inte heller gör någon form 
av statistikuppföljning när det handlar om så stora summor pengar.  
 
De verkliga fallen som beskrivs i denna analys har uppkommit p.g.a. kompe-
tensbrist. I dessa fall har inga olyckor skett men felen har varit allvarliga och 
konsekvenserna kunde ha blivit mycket värre. Tänk om ett fullastat passagera-
re tåg hade spårat ur p.g.a. en solkurva. Det har hänt inte en gång utan många 
gånger att tåg spårar ur p.g.a. solkurvor. 
 
9.2 Ekonomi 
 
Slutsatser angående de två verkliga fall som har funnits med i studien (väg-
övergången och stationen) är att det kostar att göra fel. Okunnig personal som 
inte har rätt kompetens och möjligtvis en snål beställare har gjort att skatte-
pengar slösats på akuta åtgärder. Åtgärderna har kostat mer än om man hade 
underhållit järnvägen på korrekt sätt och följt föreskrifterna för underhåll av 
järnvägen. För de pengar som projektet station kostat - alltså en halv miljon - 
hade man kunnat utbilda 3-4 personer inklusive löner, uppehåll och intäktsför-
luster i en grundlig banteknisk grundkurs. Hur många sådana fall det finns i 
Sverige går inte att hitta någon statistik på, inte heller är folk villiga att avslöja 
misstag som man själv har gjort. Om endast ett fall hade kunnat undvikas och 
sparat skattepengar så pass mycket - hur mycket skulle men kunna spara på de 
3-4 som utbildar sig?  
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9.3 Förslag till åtgärder 
 
Infrastrukturägaren som i Sverige är Banverket bör skriva riktiga föreskrifter 
som ställer krav på att entreprenör/konsult har rätt kompetens och behörighet 
för att utföra ett arbete i spår. Detta medför att upphandling blir mer konkur-
rensneutral vid upphandlingar. I nuläget gynnas de företag som har lågt pris på 
ett anbud, vilket teoretiskt sett medför mindre pengar för personalens utbild-
ning.  
 
Man bör även använda sig av samma föreskrifter till underentreprenören för 
att kontrollera att underentreprenören har rätt kompetens och behörigheter för 
att utföra arbetet (inte som idag där man endast får reda på vilket företag som 
är underentreprenör). 
 
Ytterligare en vinst genom att införa föreskrifter angående kompetens och be-
hörigheter är att det blir mindre fel i underhåll och nybygge vilket medför säk-
rare järnväg och billigare underhåll och nybygge. 
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Föreskrifter hämtade från Banverkets BVDOK 2009 
 
 Föreskrifter  Rubrik 
BVF 540.33 Tillåtna hastigheter efter arbete i spår 
BVF 586.10 Skarvfritt spår. Regler för byggande och underhåll 
BVF 587.02 Spårlägeskontroll och kvalitetsnormer Mätvagn STRIX 
BVH 825.20 Riktning  av spår och spårväxlar 
BVF 906 Trafiksäkerhetsfunktioner 
  Uppgifter om kompetenskrav 
BVF 926 Kompetens och behörighet 
  Generella regler för funktioner med betydelse för säkerheten 
BRMF  Utbildningskrav för personal med arbetsuppgifter   
 906.1 av betydelse för säkerheten 
BRVF   Utbildningskrav för personal med arbetsuppgifter   
 906.1 av betydelse för säkerheten 
BRÖF  Utbildningskrav för personal med arbetsuppgifter   
 906.1 av betydelse för säkerheten 
BVF 917  Särskilda föreskrifter för förare med begränsad utbildning 
BV-FS  Järnvägsinspektionens föreskrifter om utbildning för 
 2000:3 personal med arbetsuppgifter av betydelse för trafiksäkerheten 
BV-FS  Föreskrifter om ändring i Järnvägsinspektionens  
 2000:3 föreskrifter BV - FS 2000:3 om utbildning för personal med 
  arbetsuppgifter av betydelse för trafiksäkerheten 
BVK Skarvfritt spår. Kontroll av spänningsfri temperatur med  
2006.024 VERSE-metoden 
BVK  Skarvfritt spår. Åtgärder vid rälsbrott. Nödskarvar,  
2006.025 Tillfälliggskarv och Tillfällig skarv vid spårbyggnation 
BVK 
2007.003 Stålsliprar för temporär spårreparation 
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Bilaga 1 
 
Dokument Namn Beskrivning 
BV-FS Banverkets författnings-
samling 
(Transportstyrelsen) 
• Utgör en rättsregel. 
• Är allmänt och generellt gällande för alla med-
borgare. 
• Kräver ett bemyndigande från regeringen 
• Beslutas av BV styrelse, CJ eller CT. 
• Skall kungöras. 
• Skall intas i BV författningssamling. 
BVPO Banverkets Policydoku-
ment 
• Beskriver en inriktning  - ett förhållningssätt – 
som gäller inom utgivande enhet inom BV. 
• Utgivning / ändring / slopande skall ske genom 
formella beslut. 
• Är inte bindande i juridisk mening, men avsteg 
betyder brott mot ledningens uttalande önskan. 
Beslutas av CBV eller delegerad CU. GD:s närmast un-
derställda chefer 
• Skall delges alla CU. 
 
BVF Banverkets interna fö-
reskrifter 
• Är ett internt beslut av tvingande karaktär som 
skall tillämpas fortlöpande i organisationen.  
• Utgivning/ändring/slopade skall ske genom for-
mella beslut. 
• Avsteg från BVF – dispens- kan bara medges av 
utgivaren 
• Ansökan om beslut om avsteg skall vara skrifligt. 
• Skall delges alla CU 
• ”BVF utgöt interna lagt.ex.ter” 
 
 
 
 
BVS Banverkets artikelstan-
dard 
• Upptar BV Standard för tekniska och administra-
tiva system, deras funktioner och komponenter.  
• Är normerade 
• Definierar entydiga termer som behövs för att be-
skriva Banverkets verksamhet eller statens spår-
anläggningar. 
• Gäller för den som skall utföra ett arbete på sta-
tens spåranläggningar.  
• Avsteg från BVS – dispens- kan bara medges 
skrifligt av utgivaren.  
• Utgivning/ändring/slopade skall ske genom for-
mella beslut. 
• Skall delges alla CU 
BVH Banverkets Handböcker • Innehåller förtydligande, anvisningar och riktlin-
jer. 
• Verifierar arbetsbeskrivning i handboksform gäll-
er som föreskrift 
• Tvingande avsnitt skall ha referens till lag, för-
ordning, policy etc och skall markeras tydligt. 
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• BVH kan utges oberoende av om det finns före-
skrift i samma ämne. 
• Utgivning/ändring/slopade skall ske genom for-
mella beslut. 
• Beslut av CBV eller delegerad CU 
• Skall delges alla CU 
 
BVK Banverkets Komple-
ment 
• Är föreskrivande och tvingande med syfte att ut-
färda bråskande eller tillfälliga regler i väntan på 
att ny BVF utarbetas / omarbetas. 
• Är normerande i de fall dess syfte är att temporärt 
ersätta en BVS under utarbetande / ombearbet-
ning. 
• Skall klart ange vad som är styrande eller vägle-
dande.  
• En BVK skall vara tidsbegränsad. 
• Utges utan formell beslutsgång. 
• Utges vid behov av CU eller den till vilken CU 
delegerat beslutsrätten. 
• Skall delges alla chefer och berörda befattnings-
havare. 
BVM Banverkets meddelan-
den 
• Skall förmedla information av tillfällig eller 
brådskande karaktär. 
• Får inte gälla längre än ett år från utgivningsda-
tum. 
• Kan innehålla krav som snabbt måste ut i avvak-
tan på revidering/nyutgivning av BVF eller re-
kommendationer vilket tydligt skall markeras.  
• Utges utan formell beslutsgång. 
• Utges vid behov av CU eller den CU delegerat 
beslutsrätten. 
• Skall delges alla chefer och berörda befattnings-
havare. 
 
SJF SJ Föreskrift • Äldre dokument (före 1988) baserade på äldre 
bemyndiganden till ”gamla” SJ som inte ersatts 
av BV-dokument. (har tvivelaktig juridisk status) 
Eller 
 
• Nyare dokument (efter 1988) som gäller inom BV 
genom formellt beslut.  
 
SJFT 
 
Tillägg till SJ Föreskrift 
 
• Äldre dokument (före 1988) baserade på äldre 
bemyndiganden till ”gamla” SJ som inte ersatts 
av BV-dokument. (har tvivelaktig juridisk status) 
 
Eller 
 
• Nyare dokument (efter 1988) som gäller inom BV 
genom formellt beslut. 
• Motsvarar BVH 
Källa BVF 1000, BVF 001.2 
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Bilaga 2 
Intervjuer 
 
Frågor till beställare  
 
• Vad har du för bakgrund och utbildning? 
• Vad ansvarar du för?  (inte vilken bandel utan teknisk bana, spår, m.m.) 
• Hur skulle ni beskriva en spårriktning från början till slut när ni bestäl-
ler den?  
•    Vem har ansvaret på entreprenaden?  
• Vad ställs det för krav på utbildad personal i den upphandlade entrepre-
naden (underhållskontrakt)? 
• Är det någon skillnad mellan kompetenskrav på personal för under-
hållskontrakt vers. nybygge? 
• Vid upphandling av projekt vad ingår i arbetsgången t.ex. maskiner, 
viss personal med viss kompetens? 
• Skador som uppkommer efter projektet hur kontrolleras det? 
• Vad görs för att kontrollera att entreprenaderna håller det upphandlade 
kontraktet när det gäller teknisk beskrivning? 
• Enligt föreskrifter skall man använda stabiliserande åtgärder efter arbete 
i spår. Vilka åtgärder beställer ni?  
• Hur kontrollerar ni att de verkligen lyfter bort övergångar vid t.ex. neut-
ralisering?  
• Stickkontroller?  
• Vad händer när de inte följer föreskrifterna?  
• Enligt upphandlade föreskrifter och normer kan vem som helst sätta sig 
och nivellering och trampa. Har ni koll på utbildningar på personal?  
 
 
Frågor till arbetsledare 
 
• Vad har du för bakgrund och utbildning? 
• Vad ansvarar du för?  (inte vilken bandel utan teknisk bana, spår, m.m.) 
• Vad har ni för krav (utbildning och erfarenhet) på eran personal när de 
arbetar som nivellerare? 
• Hur skulle ni beskriva en spårriktning från början till slut när ni utför 
den?  
• Om en beställning för spårriktning inte beställer rätt arbetsgång gent-
emot gällande föreskrifter, hur hanterar ni avvikelserna?  
• Har ni tillgång till ursprungsläget? Svårt eller lätt att få fatt på de? 
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• Enligt gällande föreskrifter skall man använda stabiliserande åtgärder 
efter arbete i spår. Vilka åtgärder använder ni? Och vilka krav får ni av 
Banförvaltaren? 
• Varför använder ni inte DSS eller hastighetsnedsättningar efter spårrikt-
ning? 
• Att inte använda stabiliserande åtgärder efter arbete i spår försämrar 
spårets nya läge och spårriktningen får ett mycket sämre resultat. Infor-
merar ni detta om beställaren inte beställer DSS eller hastighetsnedsätt-
ningar?  
• När ni baxar mycket i spåret vad gör ni för åtgärder?  
• Vid större baxningar i spår neutraliseras detta om det inte är i ur-
sprungsläge (geotekniska punkter)  
 
 
Frågor till arbetare 
 
• Vad har du för arbetsuppgifter och vilket ansvar har du?  
• Vad har du fått för utbildning och vad har du för erfarenhet?  
• Har ni erbjudits fortbildningskurser?  
• Vem (inte namn) har ansvar vid utförandet av arbeten på plats? (arbets-
ledare, sosledare, m.m?) 
• Hur utför ni en spårriktning?   
• Hur kontrolleras ni att ni utfört arbete på rätt sätt? Händer det att ni 
måste justera spåret i efterhand/göra om?  
• Känner ni till de olika föreskrifterna till exempel Stabiliserande åtgärder 
efter arbete i spår?  
• Har ni haft några nya oerfarna som fått order att direkt kasta sig i arbe-
tet? 
• Och i så fall har det blivit några konsekvenser?  
• Har ni fått byta slipers pga. oerfaren personal?  
• Använder ni någon form av stabilitets åtgärder efter ni har utfört en 
spårriktning? 
• Vem har bestämt att ni inte skall ha det (Namn kommer inte att nämnas 
i rapporten) 
• Hur gör ni när ni spårriktar förbi olika hinder så som plankorsningar el-
ler växlar?  
• Har ni tillgång till ursprungsläget vid spårriktning? Lätt/svårt att få fatt i 
dem?  
• Lämnas de nya värdena in om man inte har tillgång till ursprungslägen? 
• Tycker ni att de krav som ställs av regelverket följs?  
• Tycker ni att er arbetsgång vid spårriktning är korrekt utförd och i så 
fall vad skulle ni vilja ändra?  
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